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KIU POVAS HELPI? 

Malnovaj IFEF— buLtenoj serĉataj 

Ni bezonas jenajn bultenoĵn de IFEF el la Jaroj 1950 ĝis 1953: 

3a jareldono ( 50 / 5 i'i) ĉiuj numeroj 1-6 
4a jareldono (51/52) n-roj 1-3 kaj 5 
5a jareldono ( 52 / 53 ) n-ro 6 

E1 la 2a jareldono ni havas la stencilitajn n-rojn 1-4 kaj "ek- 
8tra"-numeron. Ni ne scias, ĉu tio estas lakompleta jareldono. 
Se iu disponas pri plua n-ro el tiu 2a jareldono, ni petas prun- 
tedoni ĝin al ni. La unuan jareldonon ni komplete havas. 

Kontribuaĵojn bv sendi al 
Joachim Giessner, 

An der Nicoled-schiile 3» 

D-3420 Herzberg am Harz. 

Hist orio-Komisiono 


INTERNACIA FERVOJISTA ESPERANTO-FEDERAC10 

Sekretariejo: E Henning Olsen, Aderupvej 182, DK-4700 Nsestved. 
Redaktoro: 

Guy Delaquaize, 52, rue L.-Gandillet, F-78420 CarriĜres/Seine. 
Bankkonto: Provinsbanken, Konto 7353-350550, DK-9800 Hjarring. 
Poŝtĉekkonto: 1 25 80 36, IFEF, Tolne station, DK 9891 Tolne. 
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34o 

ISPCRANTO Kongroio 
do IMF Q 

Bolatonf ur*d 


Majo 1912 


L A MlO »UNllC*S l»NOOJN 

ISMIMNTO LA POPOtOJH 

PROKSIMIĜAS 


LA 34 a KONGRESO 


Dum la 33a Kongreso estis an- 
oncite kaj akceptite, ke la 34a 
Kongreso okazos en urbo Bala- 
tonfured (Hungario, apudlala- 
go Balaton, alie: "Hungara Ma- 
ro"). 

Nur tiuĵ aliĝoĝ validas, kiuj 
sendis la aliĝilon al HKK (ad- 
reso LKK de 3^a IFEF-Kongreso, 
Budapest, Pf:7.j[ H-1378 Hunga- 
rio) kaj la sŭiginto pagis mi- 
nimume la kongreskotizon (vidu 
la aliĝilon!) 

Oni povas pagi ĝin al la IFEF- 
kaso, je la poŝtĉekkonto 
1 25 80 36XFEF,Tolne station, 
DK-9891 Tolne. 

NE FORGESU NOTI SUR LA PAGILO: 

"Kongreskotizo por la 3^a LFEF- 
Kongreso". Ĉiu partoprenanto 
plenigu apartan aliĝilon kaj 
sendu ĝin al la adreso de LKK. 
Se aligilo ne estas je dispono, 
bv uzi samformatan paperon (A/5) 

Kongreskotizo 

LKK povos trakti aliĝilon nur 
post la alveno de la kongresko- 
tizo. La aliĝantoj sendu la a- 
liĝilon kaj pagon kiel eble ple j 
baldaŭ, sednepre tiel frue, ke 
ili estu senddtaj al LKK antaŭ 
la 1-a de Februaro, resp. antaŭ 
la 1-a de aprilo 1982. (La kvi- 
tancon de banko bv. kunporti 
kaj prezenti ĉe la alveno al la 
kasisto de LKK). 


Paganto por alia persono bv uzi 
por tiu persono apartan aliĝ- 
ilon, klare sciigante la celon 
de la pago kaj indikante la 
kompletan adreson de la alia 
persono. 

Kiu deziraB sendi kun la kon- 
greskotizo kroman sumonalLKK 
por sia kredito, nepre notu ti- 
on sur la aliĝilol 

La kongreskotizo en neniu ka- 
zo estas repagebla. Se vi pa- 
gos kongreskotizon por alia 
persono, bv. konsideri tion. 
Aliaj antaŭpagitaj sumoj estos 
repageblaj post depreno de 10 
% por administrado plus lako- 
stoj por unu tranoktado, kon- 
diĉe ke LKK ricevos mgilmendon 
antaŭ la 20a de aprilo 1982. 

Bonvolu noti lalaŭhoraran ĝu- 
stan tempopunkton de via alve- 
no al Budapest - se vi trave- 
turos ĝin - por la intereso de 
grupa transporto de kongresa- 
noj al Balatonfiired. 

Bonvolu noti la tempopunkton 
de hejmveturado el Budapest 
- se vi traveturos ĝin - ankafl 
la ĝustan trajnon, ke laŭ be- 
zono oni povu aldoni vagono( j)n 
al la koncerna trajno. 

La kongreskotizo ne inkluziv- 
as: la ekskursojn, bankedon, 
tranoktadon, provizadon. Por 
tiuj servoj oni pagos rekte 
al "Szociŭlturiszt". 
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Tihany - urbo sur la bordo de Balaton 


Bonvolu trastudi kaj uzi la ĉam- 
bromendilonl 

Enviapropra intereso bv noti, 
kion vi mendis kaĵ pagisl 

LKK esperas, ke la inflacio ne 
devigos plialtigon de la indi- 
kitaĵ kostoj, sedtamen oni de- 
vas rezervi al si tiun ĉi raj- 
ton. 

Postkongreso 

Postkongreso okazos inter la 8a 
kaj 9a de Hajo en Budapest. La 
tranoktadeĵon en Budapest oni 
povas mendi maksimume ĝis la 
31a de Aŭgusto 1981. Pli poste 
la mendojn LKK ne povas garan- 
tii. Ce la. mendo bv. noti por 
kiom da noktoj vi mendos! La 
tranoktadejo kostas ĉ. 25-35 
guldenojn po persono kaj nokto 


inkluzive nur la matenmanĝon. 

La ekskurso.j estas planitaj je- 
ne: 

"A" tuttaga eks. al H6viz-Kes- 
zthely, ĝikostas ĉ. 25 ned.gld. 

"B" duontaga eks. al Tihany-He- 
rend-Veszprĉm, ĝi kostas ĉ. 14 
ned.gld. 

"C" duontaga eks. kun vingust- 
umado, ĝi kostas ĉ. 11 ned.gld. 

"D" 3-dora ŝip-promenado sur la 
lago Balaton, ĝi kostas ĉ. 7 
ned.gld. 

Pri la ekskursoj kaj postkon- 
gresaj programeroj aperos pli 
aparte detalaj informoj. 
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szociAi/rgRiszT . 

Szoci^/turiszt (socialturisto) 
estas voĵaĝorganiza kontoro de 
la hungaraj sindikatoj. Siafun- 
damenta tasko estas organizi in- 
ternaciaan studvojaĝojn, labo- 
rist-rendevuojn, programojn, 
kaj zorgi pri tranoktadoj en 
propraj komfortaj hoteloj, mo- 
dernaj kolegioĵ kaj ripozdomoj 
de sindikatoj. 

Szocidlturiszt havas regulan 
kontakton kun 39 similkarakte- 
raj vooaĝagenteooj en 281andoĵ. 
Gi unuavice certigas kulturan, 
turisman kaj ripozprogramojn 
por grupoj konsistantaj el la- 
boristoj de diversaj uzinoj kaj 
institucioj, konvene al iliaj 
pretendoĵ. 

Adreso de SzociAlturiszt: 
Telex-numero: Budapest 225861. 
Bankkonto: Magyar Nemzeti Bank, 
OTP. 218 98330, SZOT 10416. 

Oni povas pagi en propra valu- 
to, kie funkcios monŝanĝejo. 


GIIJMARKO . 

Glumarko de la 34a Kongreso jam 
estas ĵe via dispono! 

Gia ĉefa motivo - tio de la kon- 
gresinsigno - estas la "Hunga- 
ra Maro": laBalaton presita per 
blua koloro. 

Nigra-koloraj surskriboj: 34a 

Esperanto Kongreso de IPEF - 
Balatonfŭred, Majo 1982, kaj 
la slogano de IFEP: "La reloj 
kunligas laLndojn, Esperanto la 
popolojn" kompletigas ĝin. Kro- 
me la bildeto de IFEF-insigno 
indikas la geografian situon de 
la kongresurbo Balatonfŭred. 
Dimensio de la glumarko estas: 
50 x 22 mm-j. Gi estas mendeb- 
la ĉe la Hungara IFEF-sekcio: 
Fervojista Fako de la Hungara 
Esperanto Asocio, Budapest, Pf: 
7, H-1378, Hungario. Prezo: 100 
pecoĵ = 10 ned. giildenoĵn. 

Pliajn detalojn ni publikos en 
la sekvontaj numeroj. 

LKK de la 34a IFEF-Kongreso 


REGENSBURGAJ KONCERTOJ 


Kiu aŭskultis ilin dum la 33a 
IFEF-Kongreso, denove dezirus 
aŭdi, kiu ne aŭskultis ilin, 
havigu al si la ĝuon. 

Ni ofertas du kasetoĵn po 90 
minutoj kun la koncerto 
"De l^mezepoko ĝis nuntempo" 
prezentita en la plej malnova 
preĝejo de Regensburg, "Sahkt 
Emmeram", lal6an de Majo 1981, 
kaĵ kun 

"Regensburga Bukedo" 
prezentita en la kongresejo la 
17an de Majo 1981. 

Ciu kaseto kostas 17 GM inkl. 
sendkostojn, ambaŭ kune 33 GM. 


Bonvolu skribe mendi ĝis 31-10. 
81 ĉe la GEFA-sekretario, Joa- 
chim Schrapp, Schmittingheide 
17d, D-4400 Mvinster/Westf. 

Samtempe ĝiru la egalvaloron de 
17 resp. 33 GM al la poŝtĉek- 
konto de J. Schrapp 
n-ro 61 150 - 466, Postscheck- 
amt Dortmund, kaj indiku, por 
kio ĝi estas destinota. 

Cetere la kasetoj ankaŭ estos 
valora donaco por amikoj kaĵ 
kluboĵ. 

GEFA 
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RAPORTO 

de la 

HISTORIO-KOMISIONO 


Same kiel en la lastJaxa rapor- 
to mi komencu pri la kontribu- 
aĵoj de la landaj asocioj. At- 
ingis nin intertempe raportoj 
el Aŭstrio, Bulgarie, Ceĥoslo- 
vakio kaj Italio. Krome alvenis 
abunda raporto pri la Termina- 
ra Komisiono, ne jam prilabor- 
ita. Ankoraŭ komplete mankas 
Francio kaj Hispanio, dum ape- 
naŭ utiligeblajn indikojn ni 
havas el Britio, Belgio kag Ju- 
goslavio. Kelkaj landoj eviden- 
te neglektas, ke iliaj organi- 
zoj jam ekzistis inter la mil- 
itoĵ, eĉ antaŭ la unua mondmi- 
lito. Ekzemple la unua prezid- 
anto de nia fervojista movado 
estis franco. 

Surbaze de la abunda materialo 
el la tempo de 1909 ĝis 1935 eb- 
lis verki du kontribuaĵojn por 
la broŝuro, kiuj priskribas la 
du gravajn epokojh antaŭ nia nu- 
na IFEF. 

E1 tiu tempo ni povis kompili 
ankaŭ kompletan liston de ĉiuj 
estraranoj. 

La Historio-Komisiono kunvenis 
fine de Oktobro en Maastricht. 
E1 la ampleksa tagord.o ni men- 
ciu jenajn punktojn: 

Ni traktis desegnaĵoĵn por la 
titolpaĝo kaĵ elektis la plej 
taŭgan. Si prezentos la iaman 
kaj modeman tempo jn pere de du- 
ona vapor-kaj duonaelektra lo- 
komotivoj, kiuj formas komple- 
tan tuton. 


Surbaze de la disponebla mate- 
rialo ni provizore fiksis la am- 
plekson de la unuopaj enhavaĵo j. 
Krom la verkotaj tekstoj ni an- 
taŭvidas listojn, fotomunta3ojn, 
tabelojn kaj grafika3ojn, kiuj 
vivigu la aliajn tekstojn, kaj 
kompreneble nombro da f otoj kom- 
pletigos la tuton. 

La origina laborplano valida ek- 
de 1976 estas anstataŭigita per 
nova plano, laŭ kiu la komisi- 
ono nun laboras. Laŭ ĝi la ĉe- 
faj taskoj por la venonta jaro 
estas 

- liverado de koncizaj kontri- 
bua3oj pri landaj asocioj al 
la komisiono, krudaredaktado 
flanke de la komisiono, pos- 
te kontrolo flanke de la resp. 
landaj asocioj. 

- elekti kun la landaj asocioj 
ties funkciulojn, kiuj estos 
menciataj en la raportoj 

- revizii jamverkitajn kontri- 
buajojn kaj eventuale limigi 
ilin je la intencita longeco 

- serĉi spertulojn por prenari 
fotomunta3ojn, grafikajojn 
k.s. 

- serĉi presejon 

- ekpretigi la malneton de la 
broŝuro. 

Giessner 

(gvidanto) 
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FAKA PRELEGO 

33a Kongreso de la 

Internacia Fervojista Esperanto-Federacio 
(IFEF) 


TRAJIIO SEN RADOJ 

Naskiĝo kaj maturiĝo de la magnetglita tek- 
niko en la Federacia Respubliko Germanio. 

Originale en Esperanto verkita de Gernot Ritterspach, Komerca 
Direkcio de la Germana Federacia Fervojo (DB). 


Por ni homoj de la 20a jarcen- 
to ligiĝas kunlanomo "trajno" 
nepre la bildo de radoĵ ruliĝ- 
antaj sur feraj reloj. Cu tio 
ŝanĝiĝos jamdum lavenonta jar- 
cento? Supozeble ne. Tiom rapide 
ne malaperos tiel disvastigita 
transportsistemo kiellafervo- 
jo. Tamen: ekzistas jam nova 
tekniko, kiueble ĝin iam ansta- 
taŭos, aŭ almenaŭ kompletigos 
la fervoĵan reton. 

Ni koncize retrorigardu. Estas 
ĝenerale konata, ke la brito 
George Stephensen en 1814 kon- 
struis la unuan bone funkcian- 
tan vaporlokomotivon, kiu el- 
stare gajnis ĉe spektakla kon- 
kurso kontraŭ kvin konkurencaj 
maŝinoj en Rainhill, 1829. En 
Germanio la unua fervojo vetu- 
ris en 1835 kaj la rapideco de 
la komencaj 34 km/h konstante 
pligrandiĝis al nimao 160 km/h 
por ĝeneralaj eksprestrajnoj, 
kun mallongaj voĵopartoj trave- 
turataj per 200 km/h. (Ni ne 
parolas pri rekordoj, sed pri 
la ĉiutagaj laŭhoraraj rapide- 


coj). 

Tiu evoluo ne atingis sian fi- 
non, ĉiuj eŭropaj fervojoj, pre- 
cipe la okcidentaj, multe klo- 
podas plirapidiĝi. En la Fede- 
racia Respubliko Germanio oni 
sisteme esploras la rapidecoli- 
mojn de la sistemo "rado surre- 
lo". Kun subteno de la Federa- 
cia ministro por esplorado kaj 
teknologio oni ekplanis test- 
relvojon okcidente de Osnabrŭck 
inter Rheine kaj Freren. La 23- 
kilometran rektan linion, kiu 
nuntempe servas nur por vartra- 
fiko, oni volis ŝanĝkonstrui 
tiel, ke speciala esplorvetur- 
ilo dum almenaŭ 30 sekundoj po- 
vu veturadi je 35o km/h. Tio 
ebligus elprovadojn pri la ĉe- 
faj problemoj konekse kun sŭt- 
rapidegoj, ekzemple pri la ve- 
turvojo, la dinamiko inter ve- 
turilo kaj veturvojo, la vetu- 
rilo mem, trakforkoj por rapid- 
veturado, novaj ŝtal-alojoj, 
energiprovizado al la veturan- 
ta trakciilo, signalado ktp. 
La projekton kunlabore gvidas 
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grupo el 10 industria;j specia- 
listoj: pri veturil-konstruado 
(4), energi-tekniko (2) , vetur- 
voĵ-tekniko (2) kaj signedil- 
sistemoj (2), kune kun fervojaj 
fakuloj (2). Ci-ĵare tamen la 
nomita ministerio retiris sian 
financan subtenon, kaj momente 
estas necerte, ĉu la Germana 
Federacia Fervojo mem povos 
daŭrigi la projektoif- sen grava 
redukto. La ekkonoj el tiaj el- 
provadoj kontribuos al plibon- 
igo de la nuna fervojo kaj oni 
plenumas per tio devon, en Ger- 
manio leĝe fiksitan, ke la fer- 
vojo sekvu ĉiam la teknikan e- 
voluon. Sedla radoj detiu fer- 
vojo restos sur la reloj ... 

Tamen - radoj ne estas la sola 
movrimedo por veturilo. Jam dum 
du jardekoj grandaj flugŝipoj, 
angle "hovercraft", germane 
(laŭ Brockhaus) "Bodeneffekt- 
Fluggerate"^ glitadas transma- 
ren. Ili ec povas "rampi" sur 
la bordon, kun peno kaj granda 
bruo. Cudotrajnoj nepre bezo- 
nas radojn? - Ne. Pri aerkuse- 
naj trajnoj eksperimentadis 
precipe antaŭ 1975 1& britaj, 
francaj kaj italaj fervojoj, en 
Usono industria entrepreno. 

Sed ekzistas ankoraŭ alimetodaj 
glitadoj: jam en 1864 la fran- 
ca inĝeniero Girard elpensis 
glitfervojon, kiu moviĝu sur 
kuseno el premita akvo; oni po- 
vis ĝin admiri 25 jarojn poste 
dum la Mondeksnozicio en Pari- 
zo 1889. 

Por la sciencistoj de nia jar- 
deko sin of ertas la ideo de mag- 
neta glitado. La eblecon de el- 
ektromagneta ŝvebigo demonstris 
kiel unua la germana inĝeniero 
Hermann Kemper en Gottingen; 
lia patento datiĝas de la 21a 
de Septembro 1955 (n-ro 645316) • 
Nun oni scias, ke almenaŭ tri 


diversaj sistemoj de magneta 
ŝvebigo eblas: 1) permanentmag- 
neta, 2) elektrodinamika, kaj 
5) elektromagneta. La unua, la 
permanentmagneta, montrigis 
taŭga nur por malgrandaj enurbaj 
trafikiloj, priladu aliaj jen 
principaj klarigoj. Elektrodi- 
namika ŝvebigo (EDS) efektivi- 
ĝas, kiam fortaj magnetoj, tro- 
viĝantaj en la veturilo, estas 
movataj kun certa rapideco (mi- 
nimume 60 km/h) super reagaj 
metalreloj fiksitaj laŭlonge de 
la veturvojo: naskiĝas forpuŝaj 
magnetfortoj inter veturilo kaj 
veturvojo, kiuj ŝvebigas la ve- 
turilon enkonstanta alteco su- 
perlavojo, sen reguligo de la 
magnetoj. Elektromagneta ŝveb- 
igo (EMS) efektiviĝas per regu- 
ligeblaj elektromagnetoj en la 
Ŝvebiga boĝio de la veturilo, 
kiuj de malsupre altiras la ve- 
turilon al la feraj reloj en la 
veturvojo; tamen ne ĝis ektuŝo, 
per reguligo de la magnetforto 
restas breco de ĉ. 10 milimet- 
roj. Kaj tio funkcias sendepen- 
de ĉu la veturilo moviĝas aŭ 
ne. Ce apliko de elektromagne- 
ta ŝvebigo, la formo de la bo- 
ĝio kvazaŭ ĉirkaŭbrakanta la 
veturvojon, garantias ekstrem- 
an sekurecon, ĉardereliĝo sim- 
ple neeblas. 

Kelkaj principaj eksplikoj ne- 
cesas ankaŭ pri la movigaj si- 
stemoj. La tradiciaj trakcioj 
per vaporo, dizelaj aŭelektraj 
motoroj ne aplikeblas ĉe glit- 
trajnoj, ĉar tiuj trakcioj ba- 
ziĝas sur la adhereco de radoj 
sur reloj. Sed radoj ne estas. 
Necesas do alispeca trakcio, 
netuŝanta la veturvojon. Jen 
ekzemple la aerhelico, jentur- 
binreaktoro, jenraketo: ĉi ti- 
uj tri teorie estus aplikeb- 
laj, sedpraktike ili kuntrenus 
tro grandajn problemojn. Idea- 
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lan eolvon alportis la eltrovo 
de la tiel nomata "linia elek- 
tromotoro". 

Konvencia elektromotoro konsi- 
stas el fiksa cilindra parto 
kun elektromagneta volvajjo = la 
statoro, kaj interne de gi tro- 
viĝas la reaga, rotacia parto 
= la rotoro. Bonvolu imagi am- 
bafl rondajn partojn distranĉi- 
taj kaj platpremitaj sur eben- 
on. La kurento same trafluas 
la statoron, prodŭktas ne plu 
turniĝantan sed migrantan mag- 
netkampon, kaj la reaga parto 
ne plu rotacias sed sekvas la 
migrantan kampon, ĝi moviĝas 
antaŭen. Jen la principo de la 
linia elektromotoro. Du ĉefaj 
variantoj eblas: aŭ la statoro 
estas en la veturilo, ĝi do e- 
stas "mallonga" kompare al la 
reaga parto, kiu etendiĝas lau- 
longe de la tuta veturvojo. Ti- 
on oni nomas "kurtstatora lin- 
ia motoro". Afl Se la dua vari- 
anto, lastatoro estas tiel lon- 
ga kiel la veturvojo, kaĵ la 
reaga parto troviĝas en la ve- 
turilo: jen la "longstatora li- 
nia motoro". Ambaŭ variantoj 
havas avantaĝojn kaj malavanta- 
aĝojn, kaj en Germanio oni pri- 
esploris ĉiujn eblajn kombinojn 
de la du ŝvebigaj teknikoj, la 
elektrodinamika kaj la elektro- 
magneta, kunladu trakciaj va- 
riantoj. 

La aktivecoj komenciĝis enl969* 
La Federacia trafikministerio 
iniciatis la fondiĝon de stud- 
societo por modernaj altrapid- 
egaj trajnoj (HSB). En la sama 
jarol9691a entrepreno Krauss- 
Maffei en Munkeno konstruis la 
unuan funkciantan modelon de 
meLgnetglita mekanismo (oni ko- 
mence ne nomis ĝin veturilo, ta- 
men poste baptis ĝin Transrapid 
01). En 1971 la konkurencanta 


entrepreno Messerschmitt-Bol- 
kow-Blohm publike prezentis en 
Ottobruhn apud Munkeno sian pro- 
totipon laŭ elektromagneta ŝve- 
bigo, 5>6 tunojn peza kaj 90 
km/h rapida. Krauss-Maffei ra- 
pidis kaj ankoraŭ samjare pre- 
zentis sian veturilon Transra- 
pid 02, laŭsama ŝvebiga tekni- 
ko kun kurtstatora linia motoro. 
En 1972 la inĝenieroj de Krauss- 
Maffei ekzamenadis sur la sama 
testvojo la aerkusenan glit- 
trajnon Transrapid 05, por ob- 
jektive kompari la du ŝvebig- 
sistemojn. Sed rapide kaj tre 
klare evidentiĝis la avantaĝoj 
de la magneta svebigo: la aer- 
kuseno forkonsumis 50 % de la 
tuta energi-bezono, la magneta 
ŝvebigo nur 3 ĝis 5 Ankaŭ la 
bruo estis konsiderinde pli 
granda ĉe laaerkusena ŝvebigo. 

Samjare, do en 1972, aperis tria 
konkuranto sur la germana mer- 
kato: la grupo AEG-Telefunken- 
Siemens kaj BBC komune prezen- 
tis en Erlangen per sia EET 01 
la unuankurtstatoran veturilon 
kun elektrodinamika ŝvebigo 
(EDS). Sur ronda testvojo kun 
periferia longo de 880 metroj 
la 17 tunojn peza senhoma vet- 
urilo atingis 160 km/h. Flanka 
kliniĝo de laveturilo: 4-5°. Ni 
memoru la ĉefan diferencon in- 
ter elektrodinamika kaj elekt- 
romagneta ŝvebigo: EDS baziĝas 
sur forpuŝaj magnetfortoj kaj 
nur funkcias ek de certa rapi- 
decoj do por ekveturi kaj hal- 
ti necesas kromaj radoj. EMS- 
veturiloj nur bezonas glitilojn 
por la sekureco. Per EET 01 0 - 
ni precipe esploris superkon- 
duktivajn magnetojn. Temas pri 
fizika fenomeno, ke kelkaj me- 
taloj ĉe malaltegaj temperatu- 
roj (ĉirkaŭ la absoluta niH- 
punkto = minus 273 °) preskaŭ 
tute perdas sian elektran rez- 
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istecon; tion oni nomas "super- 
konduktiveco". Utiligante tion 
oni povas produkti per malmul- 
te da elektra energio grandeg- 
ajn magnetfortojn. 

Du jarojn poste, en 1974, 
Krauss-Maffei kune kun Dycker- 
hoff & Widmann prezentis sian 
Transrapid 04. Gi.ebligis jam 
transporton de homoj kaj atin- 
gis per nesihkrona kurtstatora 
linia elektromotoro rekordan 
rapidecon de pli ol 250 km/h, 
utiligante 'unuafoje surfostan 
veturvojon. 

En 1975 plivigliĝis la scenejo: 
Messerschmitt-Bblkow-Blohm 
startigis duan senhoman vetur- 
ilon "Komet" enManching, tiel- 
nomatan mezurkomponantportil- 
on. Aparta puŝglitilo ĝin akc- 
elis per varmakva raketo ĝis 
rapideco de 401,3 km/h. Samja- 
re unu plia konkuranto, la en- 
trepreno Thyssen-Henchel kune 
kun la teknika universitato de 
Braunschweig, veturigis sian 
HMB 2, la unuan veturilon kun 
trakcia sistemo "longstatora 
linia motoro", Du personoĵ si- 
dis enla veturilo, kiam ĝi mo- 
viĝis sur ekzamenvojo de nur 
100 metroj per rapideco de 36 
km/h. 

1976 sekvis denove veturilo el 
Erlangen kun elektrodinamika 
ŝvebigo, nome la EET 02 de la 
entreprenoj AEG-Telefunken, 
Siemens kaj BBC. Gi estis la 
dua provo kun la multpromesa 
longstatora sistemo (EET 01 ha- 
vis kurtstatoran motoron) kaj 
ĝi atingis 180 km/h. 

La sekvanta jaro 1977 alportis 
en laFederacia Respubliko Ger- 
manio tre gravan definitivan 
decidon: komune daŭrigi, per 
ĉiuj fortoj, la esploradon de 


nur unu sistemo, nome la elek- 
tromagnetan ŝvebigon (EMS) kom- 
bine kun diversaj trakcioj. Es- 
tis lamondonanta Federacia mi- 
nistro por esplorado kaj tekno- 
logio, kiu forte influis tiun 
decidon. De 1970 ĝis 1978 lia 
ministerio subvenciis la menci- 
itajn projektojn per 300 mili- 
onoj da germanaj markoj. 

En 1978 sin kunligis sep ger- 
manaj entreprenoj, kiuj ĝis ti- 
am laboris pli-malpli sendepen- 
de,al "KonsorcioMagnettrajno", 
por komune esploradi. Sed antaŭ 
ol priskribi la progreson de ti- 
uj aktivecoj en Germanio, ni je- 
tu rigardon al samteknikaj es- 
ploroj en aliaj landoj. 

Ne elstaras Usono aflSovet-Unio, 
sed Japanio sur tiu kampo. Tie 
jam 1962 komenciĝis la laboroj 
flanke de la Japanaj ŝtatfervo- 
joj (JRR) pri liniaj elektromo- 
toroj per modelo kun radoj sur 
reloj (LSM 200) kaj dek jarojn 
poste oni decidis favorigi la 
longstatoran sistemon sinkron- 
motoran (LSM) konekse kun elek- 
trodinamika ŝvebigo, kiun efek- 
tivigas magnetoj malvarmigitaj 
ĝis superkonduktiveco. ML 100 
kun kurtstatora motoro kaj ML 
lOOAkun longstatora motoro e- 
stislatuiuaj veturiloj kun nur 
laboratoria signifo, la lasta 
estis 3,6 tunojn peza kaj gli- 
tis enl 975 kun 60 km/h 25 cen- 
timetrojn alte super la vetur- 
vojo. Tri jarojn poste pretis 
ML 500, dek tunojn peza, kiu 
atingis 347 km/h en Novembro 
1978 kaj 517 krn/h en Decembro 
1979. EnSeptembro 1980 oni pre- 
zentis modelon por praktike u- 
tiligebla tipoMLUOOl. Gia ve- 
turvojo ne plu havos sekcon de 
renversita T (kvin vertikala 
longstatoro enlamezo), sed U- 
sekcon kun statoraj taagnetbob- 
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enoj ambaŭflanke. Projektita 
rapideco 400 ĝis 500 km/h. Di- 
mensioj: 10 m longa, 5 m larĝa, 
10 t peza. Sentuŝa energi-trans- 
misio sur la veturilon dumvetu- 
re. 

Paralele kun la Japanaj ŝtat- 
fei^ojoo ankaŭ la Japana Plug- 
kompanio JAL de 1975 esploradis 
eblajn solvojn de la transport- 
problemoj inter flughavenoĵ kaj 
urbocentroj helpe de magnettra- 
jnoj. Oni kunlaboris kun Germa- 
nio de 1971 sur teknologia kam- 
po, favoranta la kurtstatoran 
liniomotoron kaj la elektromag- 
netan ŝvebigon. La 4 m longa 
senhoma veturilo HSST 01 atin- 
gis enPebruaro 1978 sur 1,5 km 
longa testvojo rapidecon de 
307,8 km/h; ĝimulte similas al 
aviadilo kun duobla direktero- 
no ornamita per la emblema gruo 
de laflugkompanio. EnMajo 1978 
oni prezentis al la publiko la 
veturilon HSST 02, sep metrojn 
longa, por 6 ĝis 8 personojj. 
Por ĝin elprovi oni planis 15 
km longan testvojon, sur kiu 
ankaŭ veturu la estonta HSST 05 
por 224 pasaĝeroj, instalota 
kiel aviadilo DC- 8 . Intertempe 
JAL flaŭ freŝdata informo el 
Tokio; devis haltigi sian ambi- 
cian proĵekton, car la ŝtata 
transportministerio ne plu sub- 
vencias tiun duan sistemon por 
Japanio. 

En Uaono la ŝtata transport-de- 
partemento subtenas esplorojn 
pri liniaj elektromotoroj endu 
lokoj: enPueblo, Colorado, kie 
oni atingis per surrada veturi- 
lo kun kurtstatora motoro rapi- 
decon de 410 km/h, kaj enSche- 
nectady, New Tork, kie oni ek- 
zamenadas surloke grandajn li- 
niajn motorojn de diversaj ti- 
por por rapidecoj ĝis 400 km/h. 
Komuna.1 german-usonaj eksperi- 


ment-serio j estis realigataĵ en 
1976 per la veturilo Komet de 
Messerschmitt -Bolkow-Blohm. 

En Sovet-Unio oni faris bazajn 
esplorodn pri ĉiuj ĉi tie men- 
ciitaĵ sistemoĵ de magneta ŝve- 
bigo kad de linimotora trakcio. 
Nun oni favoras la elektromag- 
netan ŝvebigsistemon kombinite 
kun kurtstatora linimotnro, ĉar 
tiu sistemo laŭ lakalkulod for- 
uzos pled malmulte da materia- 
lo, precipe alurainio. Eksperi- 
menta veturilo estas en prepa- 
ro, la estonteca sistemo celas 
tradnodn el 10 veturiloj kun po 
40 tunod kad 75 sidlokod, rapi- 
decod ĉ. 400 km/h. Sovetad spe- 
cialistod inspektis la TranB- 
rapid-esploredon en Germanio 
1976 kad 1978, germanaj speci- 
alistod reciproke vizitis So- 
vet-Unicn en 1977- 

En Francio la Esploradinstitu- 
to por Transportod (IRT) ekza- 
menis 5 diversadn tipodn de li- 
niad elektromotorod destinitad 
por antaŭurbaj aero-trajnod kun 
rapideco de 180 km/h. Post se- 
riad eksperimentod kun modelod 
malgrandigitad, oni konstruis 
en Grenoble linian motoron de 
la pled esperiga sistemo (kun 
U-formo) enreala dimensio. An- 
stataŭ movigi per ĝi veturilon 
sur testvodo oni aplikis test- 
radegon kun radiuso de 12 met- 
rod, surkies rondo troviĝas la 
reaga parto el aluminio kad ŝta- 
lo, kiu U-forme ĉirkaŭas la lo- 
ke fiksan statoron. Tiun tra- 
fluas tre forta kurento ( 15-20 
amperod po kvadratmilimetro), 
sekve necesas multefikamalvar- 
migado realigita per kombino el 
akvo kad aero. La rezultod mon- 
triĝis bonad, precipe koncerne 
la malvarmigan teknologion. Pri 
la esplorado de magneta ŝvebi- 
go en Francio direblas nur, ke 
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antaŭ nelonge specialistoĵ de 
la Fpancaj Feirvojoj (SNCF) sin 
informis enGermanio pri la ak- 
tuala stato de la afero. Komu- 
naj aktivecoj estas planitaĵ. 

En Kanado kunlaboras fakuloĵ 
de tri universitatoj kaj de la 
Nacia Esploradkonsilio en la 
entreprengrupo MAGLEV, en kon- 
stanta kontakto kun samfakuloĵ 
en Usono, Germanio kaj Japanio. 
Kiel enFrancio oni esploris la 
trakci-motorojn helpe de gran- 
da testrado instalita en ia u- 
niversitato de Ŭingston, Onta- 
rio. Oni nunkonkrete planas la 
konstruon de kanada magnetgli- 
ta veturilo por 100 pasaĝeroj 
siirbaze de elektrodinamika ŝve- 
bigo 15 centimetrojn a}.te far 
superkonduktivaj magnetoj. La 
trakcion realigos longstatora 
sinkrona linimotoro, rapideco 
480 km/h. fii trafiku sur la 
magistralo Montreal - Ottawa - 
Toronto kaj oni kalkulas kun 90 
minutoĵ por la 525 km longa vo- 
jo. La fervoĵa vartrafiko sur 
la nomita magistralo jam pres- 
kaŭ atingis la kapacito-limojn 
de la relvojo kaj la kreskanta 
pasaĝertraf iko inter la tri cen- 
tfboj kun 7 milionoj da enloĝan- 
toj postulas allogan rapidtra- 
fikon. La projekton subtenas la 
kanada instituto por relkondu- 
kita trafiko kaj la nacia esp- 
lorcentro por transportado. 

Sed nun reen al Germanio. Venis 
la jaro 1979 kun la preparoj por 
la Intemacia Trafik-ekspozi- 
cio (IVA) en Hamburgo. Tri en- 
treprenoj realigis demonstra- 
cion de la magnetglita veturi- 
lo Transrapid 05, kiun ekaori- 
gis unuafoje la tiama ministro 
or esplorado kaj teknologio 
la nuna trafikministro) d-ro 
Volker flauff-$ la 17an de Majo 
1979. Speciala filateliakover- 


to pridokumentas tiun okazaĵon. 
Tamen, temis nur pri simbola 
butonpremo kunkelkmetra ensta- 
cia moviĝado. Kial? fiarlanaj- 
barloĝantoj de la hamburga te- 
reno estis jjuĝeje procesintaj 
kontraŭ la instalado de la ne- 
konata teknikaĵo. Ili temis e- 
sti ĝenataj per vigla kaj eble 
tro brua trafiko proksime an- 
taŭ siaj fenestroj. La ĵuĝistoj 
tamen permesis la starigon de 
la magnetglitvoĵo seddekretis, 
ke Transrapid 05 rajtas nur ve- 
turi kvarfoje po horo, de la 
lOa ĝis la 15a horo kaj de la 
15 a ĝis la 18a horo, kun maks- 
imuma rapideco de 85 km/h. Kaj 
la ministro venis ekster tiuĵ 
horo^, atendi li ankaŭ ne po- 
vis ... Tial estis laFederacia 
Prezidento Walter Scheel, kiu 
la 18an de Junio 1979 oficiale 
inaŭguris la unuan publikan mag- 
nettrajnon. 

Sur H-formaj fostoj 5-8 metrojn 
altaj etendiĝis la 908 metrogn 
longa veturvojo, surkiu glitis 
helpe de longstatora linia mo- 
toro la 26 m longa kaj 58 tun- 
o jn peza motorvagono kun 68 sid- 
lokoj (ĉiam plene okupitaj). 5i 
ŝvebis elektromagnete 10 mili- 
metrojn alte, ambaŭflanke per 
magnetoj gvidita en la sama di- 
stanco. Energi-transmisio sur 
la veturantan trajnon ne nece- 
sis, ĉarlatrakcia energio en- 
iris la statoron, do la vetur- 
vojon. La internveturilaj mag- 
netoĵ por la ŝvebigo kaj por 
la flanka gvidado ricevis sian 
energion el akumulatoroj ŝarg- 
endaĵ' en la finstacio. )Tiu pro- 
ceduro limigis ankaŭ la vetur- 
frekvencon). Cetere la vetura 
bruo tute ne estis timinda, ĝi 
estis ne pli laŭta ol ĉe sible 
atartanta glisilo. 

Nun ni 3etu rigardon al kompa- 



INTERNACIA FERVOJISTO 


o 

IfN 


Konstrukcia evoluo de magnetglitaj veturiloj en Germanio 


Jaro 

veturilo 

konstruantaj 

entreprenoj 

ŝveb- 

igo 

l.e.m.- 

statoro 

km/h 

pezo 

(t) 

1969 

Principmodelo 
Transrapid 01 

Krauss-Maffei 

EMS 

kurta 

- 

10 kg 

1971 

Prototipo 

Hesserschmitt- 

Bdlkov;-Blohm 

EMS 

kurta 

90 

5,8 

1971 

Transrapid 02 

Krauss-Maffei 

EMS 

kurta 

164 

11,3 

1972 

Transrapid 03 

Krauss-Maffei 

aer- 
kus. 

kurta 

140 

10,0 

1972 

E E T 01 

AEG,Telefunken, 
BBC, Siemens 

EDS 

kurta 

160 

17,0 

1974 

Transrapia 04 

Krauss-M,Dycker- 
hoff & V/idmann 

EMS 

kurta 

253 

20,0 

1975 

K 0 m e t 

Messerschmitt- 

Bolkov;-Blohm 

EMS 

(rak- 

eto) 

401 

8,8 

1975 

H M B 2 

Thyssen-Henschel 
teknika univers. 
Braunschweig 

EMS 

longa 

36 

2,5 

1976 

E E T 02 

AEG, Telefunken 
BBC, Siemens 

EDS 

longa 

180 

14,0 

1979 

Transrapid 05 

K-M,MBB,Thyssen- 
Henschel, teknika 
univ.Bravmschwg. 

EMS 

longa 

90 

36,0 

1982 

Transrapid 06 

ĉiuj supre nom. 

EMS 

longa 

400 

120,0 



ekzamenejo 


laboratorio 


Ottobrunn 


Mŭnchen 


Mŭnchen 


Erlangen 


Mŭnchen 


Manching 


Kassel 


Erlangen 


IVA Hamburg 


Ems-regiono 
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ra tabelo pri la konstrukcia 
evoluo de magnetglitaj veturi- 
loj enGennanio. Gisnunni pri- 
skribis 10 veturilojn. La tabe- 
lo jam montras la dekunuan eron 
de la ĉeno, per kiu la eksperi- 
mentado estos daŭrigata. Enl982 
pretos Transrapid 06 kun 120 
tunoj, por 200 pasaĝeroj aŭ 20 
tunoĵ dautila ŝarĝo, 54 metrojn 
longa, 3,6 m larĝal'La ŝvebig- 
on certigas 32 sendepende funk- 
ciantaj paroj de reguligataj 
magnetunuoj, tiel-nomataj"mag- 
netao radoj". Ankaŭ la flankan 
gvidadon certigas 56 tiaj regu- 
ligitaĵ magnetunuoj. Latestve- 
turejo en la Ems-rivera regio- 
no, sudokcidente de la urbo 01- 
denburgo, estas nuntempe munta- 
ta. Dum lapasintaj vintraj mo- 
natoo’ oni serie produktis beto- 
najn veturvooelementoon 25 me- 
troĵn longaon kao 90 tunojn pe- 
zaon, Jam en aŭtuno pasintjare 
oni ebenigis la senkurban tra- 
ceon inter la vileLĝoj Latehn kaj 
Dorpen, 28 km longan plus turn- 
rondiroj norde kaj sude, entu- 
te 31,5 km* Kiam en printempo 
finiĝis la frosto oni tuj kom- 
encis enbati 12 m longajn bet- 
onpalisojn en la teron, kvar 
por ĉiu fosto. Sur la finajoj 
de la palisoj oni preparis la 
betonplandiimon por la 5 m altaj 
fostoj. Du mem-veturantaj arg- 
anoj surmetas la veturvo.iajn e- 
lementojn. Tiel latestvojo nim 
kreskas ĉiutage. Entute necesas 
1200 fostoj. 

Ankaŭ tri komutilforkoj estos 
instalotaj, po unu rapide pas- 
ebla ĉe la vojfinaj turnrondi- 
roj, unu pli simpla, kiu kond- 
ukas al la Ekzamencentro. La 
komutilforkoj estos senartike 
flekseblaj, duel ili estas 110 
m longaj, kaj ili povas esti 
traveturataj kun 200 km/h ĉe 
deflankiĝo, rektekun400 km/h. 


Transrapid 06 veturos konside- 
rindan vojoparton per 300 km/h, 
atingonte 400 km/h sur minimu- 
me 1 km. La energion por la a- 
kumulatoro j, kiuj nutras la ŝve- 
bigajn kaj lagvidajn magnetojn 
en la veturilo, oni unuafoje 
transmisios sentuŝe per magnet- 
inaukto tra linia generatoro, 
kio ebliĝas ek de rapidecoj su- 
per 90 km/h. 

Jen lanuntempe stato de la mag- 
netglita tekniko en la Federa- 
cia Respubliko Germanio. Cu tiu 
nova transportrimedo, kies en- 
ergibezono kompare al aviadilo 
estasnurunu kvarono, iam suk- 
cesos fermi la breĉon inter kon- 
venciaj fervojoj kaj aviadiloj, 
aŭ ĉu ĝi restos multekosta tek- 
nika ludilo de inĝenieroj - pri 
tio la estonteco decidos. 



Veturilo EET 01, kun elektrodi- 
namika ŝvebigo, Erlangen 1972 
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Federacia Prezidento Scheel inaŭgurae Trarsrapid 05 dum la In- 
ternacia Trafik-Ekspozicio en Hamburg, 18an de Junio 1979 
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ANONCO 

BRITIO. 

Nia amiko BARKS komunikafl: "La estrino de la trinkejo "La Verda 
Stelo", s-ino Davies, kiu nun lernas la intemacian lingvon, 
deziras havi en la vitra Sranko de la trinkejo la plej bonan 
kolekton de kongres- kaj aliaj esperantaj insignoj ie ajn de la 
mondo. 

Se vi povaa helpi Sin, sendu rekte al: 

"La Verda Stelo, Esperanto Way, 8mallthome, 

Stoke-on-Trent, Britio. 

Dankon" 
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